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Аннот ация. Деятельность российских промышленных предприятий осуществляется в крайне сложных 
условиях, что в значительной мере усугубляется отраслевым хаосом и неопределенностью в организации кон­
курентного взаимодействия участников рынка. Задекларированная в качестве базового принципа организации 
российской рыночной модели хозяйствования конкуренция из продуктивного механизма устойчивого разви­
тия стала инструментом, обеспечивающим возможность реализации средств и методов недобросовестного воз­
действия, злоупотребления доминирующим положением, антиконкурентных действий.
Resume. Activity o f the Russian industrial enterprises is carried out in the extremely difficult conditions that is 
considerably aggravated branches chaos and uncertainty o f the organizations o f competitive interaction of market par­
ticipants. The competition declared as the basic principle o f the organization of the Russian market m odel o f managing 
from  the productive mechanism o f a sustainable development became the tool providing the possibility o f realization of 
means and methods o f unfair influence, abuse o f dominance, anti-competitive actions.
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Декларирование принципа свободной конкуренции, не подкрепленное эффективным орга­
низационно-экономическим и методическим обеспечением деятельности промышленных пред­
приятий в части разработки и реализации конкурентных стратегий, а также государственных орга­
нов защиты и регулирования конкурентных процессов, привело многие отечественные отрасли 
промышленного производства к бедственному положению, обусловленному не в последнюю оче­
редь излишней либерализацией конкурентных процессов, отсутствием эффективных отраслевых 
систем барьеров конкуренции, недостаточным понимаем роли конкуренции и конкурентной среды 
как поддающемуся стратегическому управленческому воздействию носителя процессов конку­
ренции.
Целью исследования является анализ особенностей организации конкурентных процессов в 
отрасли промышленности с ограниченной конкуренцией -  транспортном машиностроении России.
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Охарактеризована отраслевая система барьеров развития конкуренции, приведены экспертные 
оценки участников рынка, характеризующие особенности управления предприятиями на рынках 
промышленной продукции с ограниченной конкуренцией [1].
О б ъ екты  и  м етоды  и ссл едо ван и я
Для более точной характеристики процессов ограниченной конкуренции в рассматриваемой 
отрасли и исследования особенностей восприятия процессов ограниченной конкуренции предприя- 
тиями-участниками рынка было осуществлено комплексное исследование.
Данные о производственной мощности крупнейших российских предприятий, производя­
щих грузовые вагоны, и уровне ее использования приведены в табл. 1. Из приведенных данных 
видно, что крупнейшим производителем грузовых вагонов в России в 2013 г. являлось ОАО «НПК 
«Уралвагонзавод»», выпустившее в отчетном году 24 050 вагонов, что обеспечило ему 40,52% об­
щего объема производства в сегменте.
Таблица 1 
Table 1
П р о и з в о д с т в е н н а я  м о щ н о с т ь  в е д у щ и х  п р о и з в о д и т е л е й  о т р а с л и  и  у р о в е н ь  е е
и с п о л ь з о в а н и я
P r o d u c t io n  c a p a c ity  o f  th e  le a d in g  m a n u fa c tu r e r s  o f  th e  in d u s t r y  a n d  th e  le v e l  o f  u s e
Предприятие Производственнаямощность
Выпуск грузовых 
вагонов за 2013 г.
ЗАО «Промтрактор» 6000 вагонов в год 4760
ЗАО «Трансмашхолдинг»
ОАО «Брянский машиностроительный завод»
5000 вагонов в год 4652
ОАО «Алтайвагон» 9000 вагонов в год 7753
ОАО «Армавирский завод тяжелого машиностроения» 1800 вагонов в год 1525
ОАО «НПК «Уралвагонзавод»» 25 000 вагонов в год
24050 (в том числе 
19589 полувагонов, 
5350 цистерн)
ОАО «Рузхиммаш» 8000 вагонов в год 5502
ОАО «Тихвинский вагоностроительный завод»
13 000 вагонов, 65 000 
колесных пар. 90 
тыс.тонн стального ж\д 
литья в год
ОАО «Энгельсский завод металлоконструкций» 4700 вагонов в год 4682
На втором месте с производством 7753 вагона в 2013 г. находилось ОАО «Алтайвагон», на 
третьем -  ОАО «Рузхиммаш» (5502 вагона). Отметим также, что на долю производителей, не во­
шедших в выборку, пришлось в 2013 г. 11,74% выпуска (при этом на каждого из них приходилось 
гораздо меньшее число выпущенных вагонов в сравнении с крупнейшими представителями рынка).
Характеристика производственного цикла крупнейших производителей отрасли приведена 
в табл. 2.
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Таблица 2 
Table 2
Х а р а к т е р и с т и к а  п р о и з в о д с т в е н н о г о  ц и к л а  п р е д п р и я т и я  
C h a r a c te r is t ic s  o f  th e  p r o d u c t io n  c y c le  o f  th e  e n te r p r is e
Предприятие Характеристика производственного цикла
1 2
ЗАО «Промтрактор»
Основные цеха: УССК, малых серий, вагоносборочный, разборки и подготовки 
вагонов, ходовых частей. Заготовительные цеха: кузнечно-штамповочный с от­
делением по механообработке, транспортный с 30 километрами железнодорож­
ных путей необщего пользования
ЗАО «Трансмашхол­
динг» ОАО «Брянский 
машиностроительный 
завод»
Вагонное производство (4 цеха - заготовительный, вагонносдаточный, рам и 
тележек, малярно-кузовной, 2 участка, 5 отделов), Металлургическое производ­
ство (объединяет 8 цехов, в том числе сталелитейный, чугунолитейный, кузнечно­
прессовый, прокатный, пружинный и 4 отдела),
ОАО «Алтайвагон» Полный цикл обработки деталей и сборки вагонов (литье - металлообработка - 
сборка - окраска)
ОАО «Армавирский завод 
тяжелого машино-




Металлургическое, вагоносборочное, механосборочное, ремонтно-механическое, 
инструментальное производства, производство нестандартизированного оборудо-
ОАО «Рузхиммаш»




Современное производство полного технологического цикла по выпуску грузовых 
вагонов нового поколения с улучшенными эксплуатационными характе-
ОАО «Энгельсский за­
вод металлоконструк-
Полный цикл обработки деталей и сборки вагонов (литье - металлообработка - 
сборка - окраска)
Р езул ьтаты
Из приведенных данных видно, что все крупнейшие предприятия отрасли обладали полным 
циклом производства, включавшим в себя литье, последующую металлообработку, сборку и окраску 
готовых вагонов, при этом масштабом деятельности отличалось ОАО «НПК «Уралвагонзавод»», 
имевшее в своем составе 4 конструкторских бюро и два института, и по сути являясь вертикально 
интегрированным промышленным комплексом. Необходимо отметить также появление на рынке 
нового игрока -  ОАО «Тихвинский вагоностроительный завод», который должен ознаменовать но­
вый этап в развитии отрасли транспортного машиностроения России, поскольку представляет собой 
самое современное и одно из самых масштабных предприятий анализируемой отрасли. Из приве­
денных данных видно, что в части ассортимента выпускаемой продукции в отрасли были два несо­
мненных лидера с непересекающимся между собой ассортиментом: ОАО «НПК «Уралвагонзавод»» 
(19 типов вагонов, преимущественно полувагоны) и ОАО «Рузхиммаш» (48 моделей со специализа­
цией на выпуске цистерн) [2].
Остальные участники рынка предпочитали выпускать продукцию в наиболее массовом суб­
сегменте грузовых полувагонов различных модификаций, которые были в большей мере востребо­
ваны потребителями.
Дальнейшее исследование в части отношения представителей предприятий к конкуренции, 
характеристика конкурентной стратегии предприятий-участников исследования, состояние инно­
вационно-конкурентной деятельности, анализ перспектив развития предприятия в контексте от­
раслевой Стратегии развития было осуществлено в форме глубинного структурированного интер­
вью с представителями топ-менеджмента крупнейших предприятий сегмента, В соответствии с Ко­
дексом исследований ECOMAR, ответы респондентов будут представлены в обобщенном виде, кро­
ме случаев, характерных для конкурентной деятельности отдельных предприятий.
Отношение к отраслевой конкуренции среди представителей крупнейших российских про­
изводителей грузовых вагонов следует оценить как консервативно-умеренное. Все предприятия от­
метили наличие сформированных не менее чем на 75% портфелей заказов, причем подавляющая 
часть заказов была размещена на условиях предварительного финансирования, что снижало фи­
нансовые риски производителей. Несмотря на значительный масштаб тендерной деятельности в 
отрасли, фактически тендеры на поставку грузовых вагонов в 2012-2013 гг. выигрывали не наибо­
лее эффективные поставщики, а производители, обладавшие незагруженной производственной 
мощностью (такая ситуация характерна в условиях ажиотажного спроса, значительно превышаю-
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щего масштабы деятельности и производственную мощность действующих производителей). В ча­
сти конкурентной стратегии только два из восьми производителей охарактеризовали ее как дей­
ствия, направленные на ведение полноценной конкурентной борьбы; 5 из 8 производителей оха­
рактеризовали свою конкурентную стратегию как сосуществование с конкурентами; один узкоспе­
циализированный производитель вообще отметил фактическое отсутствие конкуренции с другими 
производителями [3].
В части функциональных направлений конкурентной стратегии производители указали 
ограниченный набор инструментов конкуренции, реально применяемый в 2012-2013 гг., в который 
входили прежде всего ценовой мониторинг конкурентных предложений, участие в стратегических 
альянсах (прежде всего в некоммерческом партнерстве «Союз вагоностроителей»), участие в тенде­
рах на поставку подвижного состава. При этом методы и средства ценовой конкуренции не исполь­
зовались из-за имеющегося дефицита продукции на рынке. Наоборот, отечественные производите­
ли часто диктовали потребителям свои условия договоров за счет того, что продукция ближайших 
конкурентов -  украинских производителей железнодорожных вагонов, была скомпрометирована 
рядом имевших место аварий, причиной которых служило разрушение несущей конструкции ваго­
на (производственный брак). Производитель из Краснодарского края отметил попытки ведения не­
добросовестной конкуренции, выраженные в дискредитации производителя и выпускаемой им 
продукции за счет распространения заведомо ложных сведений.
Все производители, участвующие в исследовании, принимали участие в отраслевых или 
межотраслевых стратегических альянсах, являясь самостоятельными вертикально интегрирован­
ными промышленными комплексами (ОАО «НГЖ Уралвагонзавод»), либо участвуя в технологиче­
ских переделах (ОАО «Рузхиммаш» в составе группы «Базовый элемент», стратегический альянс 
ОАО «Армавирский завод тяжелого машиностроения» и «Азовэлектросталь», «Бежицкий сталели­
тейный завод», «Промтрактор-Промлит»). Такое участие позволяло максимизировать экономиче­
скую эффективность работы предприятия либо за счет участия в вертикальной цепочке создания 
добавленной стоимости, либо за счет полного ее охвата, либо за счет экономической целесообразно­
сти приобретения машинокомплектов, либо отдельных узлов и деталей для последующей сборки [2].
Представители предприятий охарактеризовали отраслевую среду как сложившуюся, отли­
чающуюся стабильностью и значительным потенциалом роста внутреннего производства, направ­
ленного на импортозамещение. Был отмечен факт первого за последние 30 лет создания нового 
предприятия в отрасли, инвестиции в которое составили более 30 млрд. рублей (которое, впрочем, 
тоже не обеспечивает полного импортозамещения грузовых вагонов). При этом респонденты отме­
тили структурообразующую роль ОАО «РЖД» и его естественно-монопольный статус как одну из 
причин относительной отраслевой стабильности в 2008-2013 гг. Перспективы развития конкурент­
ной среды отрасли были охарактеризованы респондентами как умеренно-стабильные, хотя появле­
ние на рынке многочисленных владельцев мелких, средних и крупных парков грузовых вагонов 
было воспринято неоднозначно. С одной стороны, этот факт должен положительно повлиять на 
объемы производства продукции и оказания услуг в отрасли за счет децентрализации финансовых 
потоков собственников подвижного состава и повышения уровня их заинтересованности в иннова­
ционных разработках, а также качественном и своевременном ремонте имеющегося парка. С другой 
стороны, в отрасль железнодорожных грузоперевозок должны прийти эффективные собственники, 
намеревающиеся осуществлять в ней долговременную деятельность, в то время как сегодня эта 
сфера находится в стадии перехода от монополии к монопольной конкуренции. Исходя из опыта 
реструктуризации других отраслей промышленности, по мнению респондентов, такой переход 
означает, прежде всего, снижение интенсивности воспроизводственных процессов, т.е. процесса 
замены устаревающего парка грузовых вагонов, срок эксплуатации которых будет искусственно 
увеличиваться [4].
Экспертная оценка уровня недобросовестной конкуренции в отрасли респондентами была 
сильно дифференцирована. Кубанский производитель привел факт недобросовестной конкуренции 
2012 г., остальные же производители не ощущали последствий недобросовестной конкуренции в 
своей деятельности на внутреннем рынке.
Степень свободы конкуренции в отрасли была охарактеризована респондентами дифферен­
цировано. С одной стороны, никаких препятствий к освоению смежных сегментов рынка грузовых 
вагонов, либо к разработке инновационных образцов продукции производителями, не отмечено. С 
другой стороны, барьер входа в отрасль в виде инвестиций, необходимых для открытия нового 
предприятия, составляет не менее 30 млрд рублей, а при освоении нового производства в рамках 
действующего предприятия -  не менее 8-10 млрд рублей. Себестоимость разработки нового типа 
вагона собственными силами от экспериментального образца до запуска в серийное производство 
составляет 15-30 млрд рублей, причем экономическая эффективность подобных разработок в 
настоящее время подвергается сомнению в силу ажиотажного спроса на уже освоенную и выпуска­
емую продукцию. Инновационная продукция также характеризуется значительно более высокой 
ценой, которая не всегда компенсирует увеличенный межремонтный интервал.
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Представители предприятий-производителей осторожно рассматривали перспективы ино­
странных производителей на российском рынке грузовых вагонов, сильно дифференцировав свои 
оценки в отношении производителей из стран бывшего СССР (Украина, Казахстан, Грузия) и из 
стран дальнего зарубежья. Продукция из стран бывшего СССР занимала значительную долю на 
внутреннем российском рынке в 2010-2011 гг. с устойчивой тенденцией к росту, при этом наиболь­
шей активностью характеризовались украинские вагоноремонтные заводы, прежде всего, Крюков­
ский вагоноремонтный завод (г. Кременчуг), ОАО «Азовмаш», ОАО «Днепровагонмаш».
Продукция производителей из дальнего зарубежья тревожила отечественных производите­
лей грузовых вагонов намного меньше, поскольку ценовое конкурентное преимущество в этом слу­
чае было весьма значительным.
Отметим при этом, что производители из дальнего зарубежья предпочитали фокусировать 
свою деятельность на внутреннем рынке подвижного состава и сегментах пассажирских вагонов, 
локомотивов, вагонов метро и электропоездов.
Охарактеризовать инновационно-конкурентную активность отечественных производителей 
в 2011-2013 гг. в отрасли транспортного машиностроения (сегмент грузовых вагонов) можно сле­
дующим образом: объем финансирования инновационной деятельности лишь на двух из восьми 
предприятий-участников исследования позволял говорить об инновациях в части разработки и 
внедрения отдельных узлов и агрегатов грузовых вагонов. Наибольшей инновационностью продук­
ции в отрасли отличается ОАО «Тихвинский вагоностроительный завод», официально открытое 30 
января 2012 г. Продукция завода -  четыре типа грузовых вагонов нового поколения совместной 
разработки американской компании Starfire Engineering&Technologies и отечественного Инженер­
ного Центра Вагоностроения на базе тележки типа Barber S-2-R с осевой нагрузкой 23,5 тс и 25 тс 
разработки Standard Car Truck (корпорация Wabtec, США). В создании современного производства 
и инновационной продукции использованы инженерно-технические, конструкторские и технологи­
ческие решения от передовых мировых компаний (Германия, Австрия, Великобритания, Словения, 
Канада, Испания, США, Чехия, Бельгия, Финляндия). Проектированием завода, его технологиче­
ским вооружением, управлением строительными работами, а также сдачей в эксплуатацию занима­
лась израильская группа компаний «BARAN» и инжиниринговая компания ЗАО «ИСМ» (совмест­
ное предприятие группы ИСТ и Ваran Group) [2].
Перспективы развития собственных предприятий в 2012-2016 гг. были оценены респонден­
тами следующим образом. В качестве основных целей развития респонденты отмечали необходи­
мость реализации проектов по расширению производственной мощности на фоне имеющего место 
значительного дефицита предложения на внутреннем рынке грузовых вагонов. При этом основным 
приоритетом развития являлось развитие литейного производства и технологического передела 
металлообработки, направленные на увеличение абсолютного размера производственной мощно­
сти отдельных предприятий-производителей. Отдельные респонденты отмечали необходимость 
усиления внутриотраслевого взаимодействия, использования в производственном цикле машино­
комплектов и отдельных узлов (деталей) сторонних, в том числе иностранных производителей. Ре­
спонденты сошлись во мнении об отсутствии перспектив стратегического перехода в отрасли на 
перспективу 2012-2016 гг., достаточно скептически оценив перспективность масштабных инвести­
ционных вложений в инновации в этом сегменте рынка подвижного состава. Главным приоритетом 
развития на 2012-2016 гг. респонденты считали повышение экономической эффективности дей­
ствующего производства и его экстенсивный рост.
Конкурентная стратегия как отдельный документ, характеризующий функциональное 
направление общей стратегии развития предприятия, на всех восьми опрошенных предприятиях 
отсутствовала, лишь на одном предприятии она есть в описании стратегии развития предприятия. 
При этом конкурентная стратегия представляла собой совокупность принципов ведения конкурен­
ции, являясь частью общей товарно-ресурсной стратегии развития предприятия. Такое положение 
дел указывало на спокойное отношение производителей к конкуренции в ближайшей и средне­
срочной перспективе и отсутствие реальной потребности в разработке конкретных мероприятий и 
программ конкурентной борьбы.
На 2012-2016 гг. предприятия-производители прогнозировали устойчивый рост конъюнк­
туры спроса на грузовые железнодорожные вагоны, объясняя это примерами из международной 
практики. При этом основным сдерживающим фактором роста общего парка грузовых вагонов 
производители называли неразвитость системы железнодорожных путей По этому показателю рос­
сийская железнодорожная транспортная система значительно отстает от американского и немецко­
го аналога. Рост спроса на железнодорожные вагоны обеспечивается также готовностью лизинго­
вых компаний и банков осуществлять финансирование сделок по их приобретению, что в свою оче­
редь объясняется масштабностью и низкой рискованностью подобных сделок в сравнении с други­
ми видами транспорта. По мнению респондентов, по итогам 2014 г. не менее 20% объема сегмента 
грузовых вагонов на внутреннем российском рынке занято импортом, причем главной причиной 
этого является дефицит производственных мощностей отечественных производителей [3].
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Производители скептически оценивали необходимость и готовность собственных предприя­
тий к резким изменениям спроса, справедливо указывая на его устойчивое повышение. Даже ввод в 
эксплуатацию нового крупного отраслевого игрока не сможет, по мнению, респондентов, перело­
мить в ближайшей перспективе тенденцию системного превышения спроса над предложением, та­
кая ситуация, по консервативным прогнозам, может сложиться к 2018-2020 годам.
Все предприятия-участники исследования имели сформированные на период 2012-2016 гг. 
планы корпоративного развития, главным пунктом которых являлось увеличение текущей произ­
водственной мощности, особенно в части исходных переделов (литье и металлообработка).
В ы воды
Таким образом, проведенное исследование позволило получить следующие результаты.
Расчет конкурентоспособности продукции национального машиностроительного комплекса 
на внутреннем рынке указывает на некоторое ее снижение в 2013 г. после стабилизации 
2009-2012 гг.: в этих периодах в среднем 54% внутреннего рынка машиностроительной продукции 
контролировалось отечественными производителями, 46% приходилось на долю импорта, значение 
которого усилилось в 2012 г., составив 49%. Отметим, что эта оценка является обобщающей и в раз­
резе отдельных отраслей может и должна быть уточнена. Вместе с тем, наличие более чем 145 млрд 
долл. экспорта машиностроительной продукции с устойчивой тенденцией к его увеличению как в 
абсолютном, так и в относительном измерении (в части конкурентоспособности на внутреннем рос­
сийском рынке) при надлежащей организации могут и должны стать резервом роста результатив­
ности и экономической эффективности отечественных машиностроительных предприятий.
За счет импортозамещения в транспортном машиностроении России возможно открытие 
более чем 167 новых предприятий (либо пропорциональное увеличение производственных мощно­
стей и уровня их загрузки на действующих предприятиях), увеличение численности занятых в от­
расли более чем на 8 тыс. чел., повышение бюджетной эффективности работы предприятий отрас­
ли (выраженной в приросте масштабов налоговых поступлений) на 18,36 млрд руб.
Расчетные данные убедительно свидетельствуют о необходимости управляемого развития 
отрасли транспортного машиностроения национального машиностроительного комплекса России, 
которое обеспечит комплексный эффект, выраженный в росте экономической эффективности дей­
ствующих предприятий и создании новых, росте занятости и бюджетной эффективности работы 
предприятий. При этом необходима разумная политика ограничения конкуренции, с одной сторо­
ны, направленная на устойчивый рост импортозамещения, а с другой -  учитывающая отраслевую 
специфику и не способствующая возникновению дефицита подвижного состава у потребителей.
Основные сегменты внутреннего рынка продукции транспортного машиностроения харак­
теризуются ограниченной конкуренцией, главной причиной которой является отраслевая система 
барьеров конкуренции. При этом отсутствует прямая связь между уровнем ограниченности конку­
ренции в отрасли (охарактеризованным в соответствии со структурным подходом к конкуренции) и 
ценами на продукцию отрасли, а также на темпы обновления подвижного состава. Стоит отметить, 
что ограниченная конкуренция в отрасли на протяжении 1990-2013 гг. стала одним из факторов ее 
сохранения как отраслевой экономической системы, в то время как остальные отрасли российского 
машиностроения находятся в гораздо более бедственном положении.
Результаты авторского исследования особенностей организации конкурентной деятельности 
на крупнейших предприятиях-производителях грузовых вагонов в России позволили получить сле­
дующие характеристики состояния конкуренции в отрасли и оценки ее значимости в корпоратив­
ном и отраслевом развитии:
- уровень загрузки производственных мощностей предприятий транспортного машиностро­
ения в сегменте грузовых вагонов в 2010-2013 гг. приближался к 100%, именно это обстоятельство 
стало причиной масштабного импорта подвижного состава, а также появления на рынке нового 
крупного современного машиностроительного предприятия. В ближайшей перспективе прогнози­
руется увеличение производственной мощности крупнейших игроков рынка, что может способство­
вать некоторому обострению конкурентных процессов в отрасли;
- представители крупнейших предприятий-производителей железнодорожных вагонов от­
метили наличие в деятельности их предприятий целой системы барьеров сдерживающих неуправ­
ляемое развитие конкурентных процессов, главными из которых являются барьеры входа в отрасль 
и барьеры стоимости разработки и серийного выпуска новых образцов продукции;
- незначительный уровень конкуренции в отрасли нашел свое отражение в практически 
полном отсутствии конкурентных стратегий и фактической реализации отдельных принципов ве­
дения конкурентной борьбы в деятельности предприятий-участников исследования. Кроме того, в 
отрасли отсутствуют реальные стимулы к качественному увеличению масштабов инновационно­
конкурентной деятельности, поскольку спрос на грузовые вагоны существенно превышал их пред­
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ложение в 2009-2013 гг., и подобная тенденция сохранится, по прогнозам производителей, до 2015 г.;
- магистральным трендом развития предприятий сегмента производства грузовых вагонов в 
ближайшей и среднесрочной перспективе является экстенсивное развитие производственной мощ­
ности в основных технологических переделах, особенно в железнодорожном литье и металлообра­
ботке (производстве машинокомплектов для сборки грузовых вагонов), а также использование ма­
шинокомплектов иностранных, в первую очередь, украинских и китайских производителей;
несмотря на формальное обозначение в отраслевой Стратегии развития отрасли транспорт­
ного машиностроения проблем инвестиционной, инновационной и конкурентной деятельности 
промышленных предприятий, производители крайне скептично оценили ее реальную результатив­
ность из-за отсутствия финансирования деятельности предприятий или их объединений, а также 
концентрации внимания только на сегменте производства локомотивов в ущерб остальным сегмен­
там отрасли;
- влияние процессов конкуренции на отраслевое развитие в анализируемой отрасли следует 
оценить как незначительное, при этом, с одной стороны, неуправляемое развитие конкуренции не 
смогло нанести значительного вреда отраслевым и корпоративным хозяйственным связям и биз­
нес-процессам, а с другой -  не способствует ускорению темпов инновационно-конкурентной актив­
ности, недостаточно стимулирует научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы на 
предприятиях отрасли, что находит свое выражение в отсутствии качественного роста факторной 
конкурентоспособности выпускаемой продукции.
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